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1 De façon générale,  les  données  accidentologiques  pointent  que  les  individus  de  sexe
masculin, quel que soit leur âge, sont significativement plus impliqués dans une large
variété  d’activités  risquées  et  physiquement  dangereuses,  activités  qui  sont  un
contributeur majeur de leur fréquence de traumatismes (Alkon et al., 2000 ; Bergdahl &
Norris, 2002 ; Byrnes et al., 1999 ; Hamming & Weatherly, 2003 ; McQuillan & Campbell,
2006 ; Romano et al., 2008 ; Rosen & Peterson, 1990). 
2 Dans les pays développés, les décès suivant des blessures non intentionnelles sont plus
nombreux chez les garçons que chez les filles. Un rapport de l’UNICEF (2001) montre que
les garçons de moins de 14 ans des pays de l’OCDE ont 70 % de probabilité de plus que les
filles de mourir dans un accident. Les garçons ont des accidents plus fréquents (Baker et
al., 1992 ;  Rivara & Mueller, 1987) et plus graves (Rivara et al.,  1982) que les filles, et
l’exposition au risque ne semble pas être la seule variable explicative (Howarth et al.,
1974 ; Waylen & McKenna, 2002). 
3 Cette différence entre sexes continue à se manifester à l’âge adulte, notamment dans les
accidents routiers. En 2007, pour le même nombre de kilomètres parcourus, les femmes
françaises avaient 3,7 fois moins de risque que les hommes d’être tuées, 1,7 fois moins de
risque d’être blessées et  11,7 fois moins de risque d’être condamnées pour des délits
routiers (ONISR, 2008). L’écart progresse jusqu’à atteindre un maximal de 8 hommes tués
pour 2 femmes entre 35 et 39 ans (70 à 80 % d’hommes parmi les tués sur la route entre 15
et 59 ans) (Assailly, 2001). Ce différentiel n’est pas propre à la France : dans la plupart des
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pays  occidentaux les  conducteurs  ont  2  à  3  fois  plus  de  risque  de  mourir  lors  d’un
accident routier que les conductrices (Hanna et al., 2006 ; Nell, 2002 ; Özkan & Lajunen,
2005). Au niveau mondial, près de trois fois plus d’hommes que de femmes meurent dans
les accidents de la route, contribuant pour une très large part aux différences de sexe
observées  dans  le  nombre de traumatismes mortels  non intentionnels  (World Health
Organization, 2002). Cette différence peut même dépasser un facteur 3 chez les 15-29 ans
(Roads and Traffic Authority of New South Wales, 2001).
4 L’objectif de cet article est de faire un état des lieux des connaissances permettant de
comprendre et de modéliser la relation entre sexe et accidentologie routière dans une
approche psycho-socio-développementale,  afin de proposer des pistes  de changement
pour  le  continuum éducatif  en  sécurité  routière  permettant  de  réduire  le  surrisque
masculin.
 
1. Différences de sexe dans le rapport au risque et à la
règle
5 Les différences d’exposition des hommes et des femmes ne suffisent pas à expliquer les
écarts entre sexe dans l’accidentologie : les prises de risque et les infractions aux règles
routières  expliquent  mieux les  différences  de  sexe  dans  la  mortalité  routière  que  le
nombre de kilomètres parcourus (Waylen & McKenna, 2002). Une méta-analyse de 150
études portant sur les différences de sexe dans la prise de risque supporte clairement
l’idée que les participants des recherches référencées ont plus tendance à prendre des
risques que les participantes (Byrnes et al., 1999). Ces différences ne sont pas propres aux
adultes et se manifestent dès l’enfance.
6 Les  observations  en  situation  naturelle  ou  en  laboratoire  montrent  que  les  garçons
s’engagent dans des comportements plus risqués que les filles (Coppens & Gentry, 1991 ;
Ginsburg & Miller, 1982 ; Morrongiello & Dawber, 1999 ; Rosen & Peterson, 1990), même
lorsqu’ils sont impliqués dans la même activité que celles-ci (Galligan & Kuebli,  2011 ;
Granié,  2007,  2011 ;  Morrongiello  &  Dawber,  1998 ;  Rivara  et  al.,  1982).  Les  jeunes
conducteurs mâles rapportent plus de comportements risqués au volant (Harré et al.,
1996) et plus d’attitudes risquées (Harré et al.,  2000). Ainsi, près d’un-tiers des jeunes
hommes prennent des risques pour le plaisir pendant la conduite, près de quatre fois plus
que les femmes (Jessor, 1987). Le type d’accident lui-même varie en fonction du sexe, les
hommes étant davantage impliqués dans des accidents consécutifs à des prises de risque,
comme ceux comprenant un dépassement ou une perte de contrôle en courbe (Waylen &
McKenna, 2002). 
7 Cette différence de sexes s’observe dans la prise de risque mais aussi dans l’évaluation du
risque chez les enfants, les adolescents et les adultes (DeJoy, 1992 ; Harré et al., 2000 ;
Peterson et al., 1997 ; Rosenbloom & Wolf, 2002). Les filles ont un seuil de jugement du
danger  plus  bas  que  les  garçons  (Hill  et  al.,  2000).  La  perception  des  conséquences
négatives prédit l’évaluation du risque chez les filles, tandis que celle-ci est prédite la
sévérité des conséquences chez les garçons (Harris et al., 2006 ; Hillier & Morrongiello,
1998). Dès l’âge de 6 ans, les enfants des deux sexes estiment que les garçons ont moins de
risques  d’accident  que  les  filles,  même  s’ils  sont  engagés  dans  la  même  activité
(Morrongiello et al., 2000). Les filles se sentent plus vulnérables et expriment davantage
d’appréhension face au risque d’accident (Galligan & Kuebli, 2011 ; Hillier & Morrongiello,
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1998 ;  Morrongiello,  1997 ;  Morrongiello  &  Rennie,  1998 ;  Peterson  et  al.,  1997).  Les
garçons estiment avoir moins de risque de blessures, perçoivent celles-ci comme moins
graves  (Morrongiello,  1997),  attribuent  leurs  accidents  au  manque  de  chance  et
expriment plus d’optimisme comparatif que les filles (Morrongiello & Rennie, 1998). Les
hommes  conducteurs,  spécialement  les  plus  jeunes,  évaluent  leurs  compétences  de
conduite  comme  plus  élevées  (Farrow  &  Brissing,  1990 ;  Özkan  &  Lajunen,  2006 ;
Tronsmoen, 2008), ont un sentiment de sécurité plus grand lors de la conduite (Bergdahl,
2007)  et  utilisent  davantage  celle-ci  pour  augmenter  leur  sentiment  d’auto-efficacité
(Farrow & Brissing, 1990).
8 Les différences de sexe dans l’accidentologie routière peuvent ainsi être comprises par la
propension plus grande des mâles à s’engager dans des comportements à risque, mais
elles sont également expliquées par la plus forte propension des hommes à transgresser
les  règles  routières.  Les  hommes rapportent  un nombre plus  important  d’infractions
routières  (Lonczak  et  al.,  2007)  et  manifestent  un  niveau  plus  faible  de  motivations
normatives à se conformer aux règles routières (Yagil, 1998). Les conducteurs déclarent
davantage d’infractions, alors que les conductrices déclarent davantage d’erreurs (Aberg
&  Rimmö,  1998 ;  Blockey  &  Hartley,  1995 ;  Reason  et  al.,  1990).  Les  comportements
dangereux et l’implication accidentelle sont plus fréquemment liés à des transgressions
de règles légales chez les  hommes (Harré et  al.,  1996 ;  Lawton et  al.,  1997 ;  Simon &
Corbett,  1996).  Ces  différences  ne  concernent  pas  que  les  comportements  des
conducteurs, mais aussi ceux des piétons, chez l’adulte (Latrémouille et al., 2004 ; Moyano
Diaz, 2002 ; Rosenbloom, 2009 ; Rosenbloom et al., 2004 ; Tom & Granié, 2011 ; Yagil, 2000)
comme chez l’enfant ou l’adolescent (Elliott & Baughan, 2004 ; Granié, 2007, 2009). 
9 De façon générale, cette différenciation sexuée dans la conformité se manifeste déjà dès la
petite enfance, les filles étant plus conformes aux demandes et aux exigences des parents,
des  enseignants  et  des  autres  figures  d’autorité  (Feingold,  1994 ;  Kochanska,  2002 ;
Kochanska et al., 1995). Plus spécifiquement dans l’éducation au risque, la connaissance
des  prescriptions  parentales  ne  découragent  pas  la  prise  de  risque  des  garçons
(Morrongiello  &  Dawber,  2004)  et  les  filles  se  conforment  plus  que  les  garçons  aux
demandes  maternelles  visant  à  éviter  les  objets  dangereux  (Morrongiello  &  Dawber,
1998).  Lors  du  déplacement  piéton,  les  filles  tiennent  davantage  la main  de  l’adulte
(Granié, 2007 ;  Zeedyk & Kelly, 2003) mais sont également davantage initiatrices de la
prise de main (Granié, 2007), les filles étant, de façon générale, plus soumises aux adultes
(Block, 1983 ; Fagot, 1978 ; Ruble & Martin, 1998 ; Turner & Gervai, 1995).
10 L’ensemble de ces recherches montre des différences entre sexes en termes de blessures
non-intentionnelles,  de  prises  de  risque  et  de  conformité  aux  règles  routières.
Comprendre et expliquer l’ensemble de ces « sexospécificités » (Organisation Mondiale de
la Santé,  2005),  devient alors un enjeu majeur de santé publique,  afin d’envisager de
nouveaux leviers pour l’éducation routière en ciblant plus précisément les populations les
plus à risque accidentel, pour leur proposer une formation plus adaptée.
11 Toutes ces recherches sont faites dans le cadre du paradigme des différences de sexe,
cherchant  à  comprendre si,  et  à  quel  degré,  les  deux catégories  de  sexes  –  tels  que
définies par les caractéristiques biologiques, physiologiques et phénotypiques différentes
des mâles et des femelles – diffèrent en termes de comportements (Eagly, 1995 ; Maccoby
& Jacklin, 1974 ; Merz, 1979). Même si leurs résultats sont informatifs dans le cadre de la
compréhension de l’accidentologie dans l’espace routier, ils restent descriptifs d’un état
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de fait qu’il s’agit ensuite de dépasser afin de comprendre les origines de ces différences
de sexe comme facteurs explicatifs de l’accidentologie. 
 
2. Du constat aux explications 
2.1. Le biologique et le social 
12 La  tendance  des  mâles  à  prendre  plus  de  risques  a  d’abord  été  expliquée  par  une
combinaison des théories biologiques et évolutionnistes (Lam & Ozorio, 2013 ; Ronay &
von Hippel, 2010). La tendance à prendre des risques est notamment comprise comme
une conséquence de la recherche de sensations (Rosenbloom & Wolf, 2002 ; Zuckerman,
1991 ;  Zuckerman et  al.,  1990),  elle-même liée au niveau d’androgènes produit  par le
corps :  les  mâles  prennent  plus  de  risques  parce  qu’ils  recherchent  davantage  les
sensations,  à  cause  d’une  production  d’androgènes  plus  importante  (Social  Issues
Research  Centre,  2004 ;  Zuckerman,  1991).  Ainsi,  une  augmentation  du  niveau  de
testostérone entraîne, chez les garçons mais aussi chez les filles, une augmentation de la
sensibilité aux récompenses (les bénéfices) au détriment de la sensibilité aux punitions
(les coûts) (van Honk et al., 2004), combinaison amenant une plus grande propension à la
prise  de  risque  (Coates  &  Herbert,  2008 ;  Dabbs  &  Dabbs,  2000).  La  psychologie
évolutionniste (Daly & Wilson, 1987) pose par ailleurs que la prise de risque des mâles –
comme l’agression, la compétition ou l’infidélité – est une des conséquences naturelles
des  besoins  de  base  du  mâle  de  protéger  la  communauté  et  de  s’assurer  de  la
dissémination de ses gènes et du besoin des femelles de sélectionner le meilleur géniteur
(Trivers, 1972) . 
13 Plus  récemment,  les  recherches  ont  commencé  à  explorer  les  influences  de
l’environnement social sur les différences de sexes dans la prise de risque. Il s’agit en
particulier  de  passer  d’un  questionnement  en  termes  de  différences  de  sexe,  se
concentrant sur les disparités comportementales entre les mâles et les femelles,  à un
questionnement en termes de genre, visant à comprendre les effets de la construction
individuelle psychosociale de l’appartenance à un groupe de sexe. 
14 Certains chercheurs ont ainsi investigué la conformité aux rôles sociaux de sexe, c’est-à-
dire  aux  attentes  de  comportement  que  développe  le  groupe  social  en  fonction  de
l’appartenance de l’individu à un groupe de sexe (Basow, 1992), comme facteur explicatif
des différences de sexe dans la prise de risque et la transgression (Byrnes et al., 1999 ;
d’Acremont & Van der Linden, 2006 ; Eagly, 1987 ; Rowe et al., 2004). La soumission est par
exemple plus attendue du comportement féminin et l’indépendance plus attendue du
comportement masculin (d’Acremont & Van der Linden, 2006). Simon et Corbett (1996)
posent ainsi que les différences de sexe dans la conduite sont l’expression de différences
dans les rôles de sexe, le rôle féminin étant passif, non compétitif et prudent alors que le
rôle masculin est risqueur, compétitif, agressif et non-conforme. Cette interprétation est
cohérente  avec  les  normes  de  sexe  à  l’égard de  la  prise  de  risque (Yagil,  1998) :  les
recherches  montrent  que  les  adolescents  considèrent  que  boire  et  conduire  est  plus
acceptable pour les  garçons que pour les  filles  (Rienzi  et  al.,  1996)  et  que les  jeunes
conducteurs sont moins supervisés que les jeunes conductrices (Parker et al., 1992). 
15 Les rôles de sexe sont basés sur des stéréotypes, c’est-à-dire des croyances sociales sur ce
que signifie être un homme ou une femme et ce qui est valorisé pour chaque sexe en
termes  d’apparence  physique,  d’attitudes,  d’intérêts,  de  traits  psychologiques,  de
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relations sociales et d’occupations (Ashmore et al., 1986 ; Deaux & Lewis, 1984 ; Huston,
1983,  1985).  Les stéréotypes de sexe sont fréquemment étudiés comme l’une des plus
envahissantes  et  accessibles  formes  de  pensée  catégorielle  (Brewer,  1988 ;  Fiske  &
Neuberg, 1990) et la première des trois catégories sociales (avec l’âge et la « race ») qui
sont acquises chez l’enfant (Mackie et al., 1996). Les stéréotypes de sexe posent ainsi la
prise de risque comme un comportement typiquement masculin (Bem, 1981 ; Kelling et
al., 1976 ; Morrongiello & Hogg, 2004).
16 À la croisée des explications biologiques et sociales, certains auteurs (Arnett, 1992 ; Arnett
& Jensen, 1994) suggèrent que le niveau de prise de risque d’un individu dépend de deux
facteurs : d’un côté les tendances endogènes et de l’autre les restrictions dont font l’objet
les prises de risque dans la culture de l’individu (lois, normes, pratiques éducatives, etc.).
Les travaux les plus récents tentent-ils ainsi de montrer l’origine à la fois biologique et
sociale – innée et acquise – des différences de sexe dans la prise de risque. Brown et al.
(2013) pointent ainsi un double facteur de risque pour la population des hommes. Le sexe
biologique mâle entraîne un niveau élevé d’androgènes, un moindre effet de l’alcool sur
les performances psychomotrices et un développement neurocognitif plus lent amenant
une moindre perception du risque et une augmentation de l’impulsivité et de la recherche
de sensation à l’adolescence. Le genre psychosocial masculin amène une valorisation de la
prise  de  risque,  de  l’agressivité  et  de  la  compétition,  une  plus  forte  consommation
d’alcool et une plus grande exposition en termes de fréquence de conduite. De la même
façon, la population des femmes bénéficient d’un double facteur protecteur face au risque
accidentel : le sexe biologique femelle mais aussi le genre féminin constituent des freins
aux facteurs biologiques et sociaux explicatifs de la prise de risque.
17 Sous la pression de l’environnement social et notamment des attentes issues de leurs
différents milieux de vie depuis l’enfance (Bussey & Bandura, 1999),  les individus ont
effectivement tendance à se construire en tant qu’individus sexués, en se positionnant
par rapport aux stéréotypes de sexe et aux rôles de sexe. Pour autant, l’individu ne se
conforme pas à tous les stéréotypes qui définissent socialement son groupe de sexe. Les
hommes  ne  sont  pas  tous  uniformément  masculins  et  les  femmes  uniformément
féminines. L’individu peut reconnaître son appartenance à l’un des deux groupes de sexe
tout en se reconnaissant également dans des caractéristiques socialement attribuées à
l’autre groupe de sexe (Bem, 1974 ; Bem, 1981). Ainsi, la relation de l’individu aux rôles et
aux stéréotypes définissant son groupe de sexe – des hommes par rapport au masculin
par exemple – mais aussi à ceux définissant l’autre groupe de sexe – des hommes par
rapport au féminin par exemple – doit être investiguée, afin de mieux comprendre les
différences inter- et intragroupes de sexe dans les comportements à risque. 
 
2.2. Masculinité et prise de risque dans l’espace routier
18 La prise en compte des effets de la conformité aux stéréotypes de sexe pour expliquer les
différences entre hommes et femmes dans le domaine de la santé et du risque est très
récente. Les recherches ont par exemple étudié l’effet de la conformité aux stéréotypes
masculins dominants – ceux définissant l’homme blanc, cadre supérieur, hétérosexuel et
protestant aux Etats-Unis – sur les comportements de santé des hommes (Courtenay,
2000 ; Mahalik et al., 2007), ainsi que les effets de la masculinité sur la prise de risque dans
le sport (Cazenave et al.,  2003), dans la conduite automobile (Özkan & Lajunen, 2006 ;
Sibley & Harré, 2009) et dans la prise de risque en général (Raithel, 2003). Leur effet a
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également été démontré sur le comportement effectif  des hommes sur simulateur de
conduite (Schmid Mast et al., 2008). Dans tous les cas étudiés, les recherches montrent
que  la  conformité  aux  stéréotypes  masculins  –  quel  que  soit  le  sexe  biologique  de
l’individu  –  amène  des  comportements  à  risque  accidentel  plus  fréquents  que la
conformité aux stéréotypes féminins.
19 Cet effet des stéréotypes de sexe sur la prise de risque s’observe dès l’enfance préscolaire.
Le niveau de masculinité d’enfants de 3-6 ans des deux sexes a un effet sur leurs prises de
risque et  ces  comportements à  risque accidentel  suivent  le  niveau de masculinité de
l’enfant : stables avec l’âge chez les garçons, ils baissent chez les filles (Granié, 2010a). Cet
effet  de  la  masculinité  sur  les  comportements  à  risque  perdure  à  l’adolescence,  la
conformité aux stéréotypes masculins étant un renforçateur de la prise de risque déclarée
en tant que piéton (Granié, 2009). 
20 Confirmant en cela d’autres recherches (Raithel, 2003 ; Sarrasin & Mayor, 2010), ces deux
études confirment que la conformité aux stéréotypes masculins se révèle être un meilleur
prédicteur de la prise de risque que le sexe biologique (Granié, 2009, 2010). Ainsi, ce n’est
pas le fait d’être un garçon ou une fille qui prédit le niveau de prise de risque déclaré,
mais le fait de se reconnaître – ou d’être reconnu – comme plus ou moins masculin, c’est-
à-dire  de  manifester  des  comportements  et  des  traits  de  personnalité  que la  société
attribue au sexe masculin. En cela, les résultats de ces études confirment que la différence
entre sexes dans la prise de risque peut être en partie attribuée à l’adhésion de l’individu
aux  stéréotypes  définissant  dans  la  société  occidentale  le  comportement  attendu  du
groupe masculin (Byrnes et al., 1999 ; d’Acremont & Van der Linden, 2006 ; Rowe et al.,
2004). 
 
2.3. De la corrélation à la causalité
21 Toutefois, si ces recherches établissent un lien, elles ne permettent pas de valider une
relation de causalité entre identité sexuée et prise de risque. Ainsi, reste-t-il à déterminer
si c’est la conformité aux stéréotypes masculins qui amène principalement les hommes à
prendre plus de risques que les femmes, ou si c’est le niveau de prise de risque qui est
interprété, socialement et individuellement, comme un signe de masculinité. 
22 Des recherches plus récentes répondent à cette question et portent sur l’influence de
l’identité sexuée sur le comportement de l’adulte au volant de sa voiture, en activant les
stéréotypes de sexe associés directement ou indirectement à la tâche de conduite, par
attribution d’un contexte sexué à cette tâche (Schmid Mast et al., 2008) ou par activation
d’un stéréotype de sexe par la consigne donnée préalablement à la tâche (Félonneau &
Becker,  2011 ;  Yeung & von Hippel,  2008).  Dans l’étude de Schmid Mast et  al.  (2008),
l’activation des stéréotypes de sexe – par l’énonciation au cours de la tâche de conduite
de  termes  relevant  du  rôle  de  sexe  masculin  –  engendre  une  augmentation  des
comportements  à  risque,  comme une vitesse moyenne de conduite  plus  élevée.  Dans
l’étude de Yeung et Von Hippel (2008), le stéréotype négatif de la femme au volant est
activé auprès de femmes conductrices lors de la consigne préalable à la tâche de conduite
et  a  un  effet  perturbateur  sur  leurs  performances  au  volant.  Afin,  dans  l’étude  de
Félonneau et Becker (2011), l’évocation du stéréotype de la femme au volant abaisse les
performances  des  femmes  dans  un  test  du  code  de  la  route.  Ces  trois  recherches
permettent d’établir que la prise de risque est sous l’influence de l’identité sexuée, plus
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précisément de la mobilisation de l’appartenance des individus à un groupe social de sexe
et des comportements permettant à l’individu de manifester cette identité sociale. 
23 L’ensemble  de  ces  travaux  montrent  bien  une  relation  entre  le  genre  et  les
comportements  à  risque  accidentel.  Compte-tenu  des  types  de  risque  mesurés,  ils
semblent également montrer une relation entre le genre et la conformité aux règles,
puisque  certaines  de  ces  études  se  sont  focalisées  sur  des  risques  relevant  des
comportements antisociaux et de l’infraction de règles légales. 
 
3. Genre et rapport à la règle : la prise en compte de
l’internalisation
24 Des travaux de ces cinq dernières années cherchent à montrer comment les différences
de sexe dans les comportements routiers peuvent être expliquées par des différences
dans  la  conformité  engagée  (Kochanska,  2002)  et  l’internalisation des  règles  (Granié,
2010b) – c’est-à-dire la transformation des règles sociales en comportements autorégulés
(Grolnick  et  al.,  1997)  –.  Deux  études  analysant  les  différences  de  sexe  dans  les
comportements  à  risque  dans  l’espace  routier  montrent,  pour  l’une,  que  les  filles
préscolaires manifestent à la fois une plus grande connaissance des règles relatives aux
comportement  piéton,  davantage  de  conformité  à  celles-ci  et  une  plus  grande
internalisation que les garçons du même âge (Granié, 2007) et, pour l’autre, que les filles
de  9-12  ans  présentent  davantage  d’internalisation  des  règles  relatives  aux
comportements à risque à vélo et ont tendance à présenter une moins grande propension
à la prise de risque à vélo (Granié, 2011). Comme cela avait été montré chez les adultes
piétons (Yagil,  1998,  2000),  l’internalisation est plus importante chez les filles,  ce qui
suggère des plus hauts niveaux de motivation normatives (Tyler, 1990) chez ces dernières
que chez les garçons. L’internalisation des règles semble ainsi être un facteur explicatif de
la différence entre « mâles » et « femelles » dans les comportements à risque accidentel
dans plusieurs domaines.
25 La construction de cette différence entre sexes dans l’internalisation des règles routières
demande à être comprise. Comme pour la prise de risque, il s’agit alors d’expliquer les
différences intergroupes et intragroupes de sexe dans la conformité en interrogeant la
relation entre le niveau de conformité de l’individu aux stéréotypes de sexe et son niveau
de conformité aux règles sociales.
26 Concernant les comportements d’infraction et de prise de risque en tant que piéton, les
adultes  ayant  un  fort  niveau  de  masculinité  ont,  à  propos  des  comportements
transgressifs, des croyances normatives – c’est-à-dire la perception de la norme sociale
(Huesmann & Guerra, 1997) – plus faibles que les individus féminins (Granié, 2008). Ainsi,
la masculinité entraîne une plus grande approbation de la prise de risque, qu’elle soit due
à l’infraction ou au rapport de force avec l’automobiliste. La question est alors est de
savoir  si  cette  approbation  des  transgressions  a  un  effet  sur  l’internalisation  et  la
conformité aux règles routières.
27 Tostain, Georget et Lebreuilly (2005) ont montré que les enfants de 8-10 ans, garçons et
filles,  manifestant  une  forte  conformité  aux  stéréotypes  féminins  déclarent  plus  de
conformité aux règles piétonnes, ont des croyances normatives plus importantes et, pour
justifier leur conformité, développent des arguments de type moral – par exemple « parce
qu’il  ne faut pas le faire ».  Les enfants masculins,  pour justifier leur non-conformité,
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développent des arguments de type conventionnel, de nature consensuelle – par exemple
en  évoquant  le  fait  que  ces  comportements  transgressifs  sont  fréquents.  Chez  les
adolescents, l’âge et la masculinité ont un effet direct de renforcement de la prise de
risque, tandis que la féminité inhibe la prise de risque au travers de son effet sur la
perception du danger et l’internalisation des règles (Granié, 2009). 
28 Cette relation entre féminité et internalisation des règles peut s’expliquer par le fait que
les traits de personnalité stéréotypiquement associés à la féminité (sensibilité aux besoins
et aux sentiments d’autrui, chaleur, gentillesse, compréhension, tendresse et compassion
(Bem, 1981)) sont autant de traits qui sont destinés à maintenir et apaiser le lien social,
ramenant le rôle féminin à un rôle relationnel (Bakan, 1966 ; Parsons, 1955). En regard, les
traits  associés  au masculin sont  centrés  soit  sur  le  rapport  de l’individu à  lui-même
(confiance en soi, sûr de soi, énergique, forte personnalité), soit l’amènent à entretenir
une relation asymétrique avec autrui (agir en chef, diriger, prendre position, dominer,
être  en  compétition)  (Broverman  et  al.,  1972).  Ainsi,  les  individus  féminins,  en
privilégiant le maintien de la relation à autrui, peuvent être amenés à se conformer aux
règles sociales et à éviter les prises de risque davantage que les individus masculins, se
reconnaissant plus dans des traits privilégiant l’individualité et la domination.
29 Il faut toutefois noter que toutes ces études sont basées sur des mesures autorapportées
d’engagement dans des comportements à risque et que la construction psychologique de
cette relation au cours du développement de l’individu n’a pas été encore abordée. Il peut
également  s’agir  pour  l’individu  d’une  recherche  de  cohérence  entre  une  mesure
autorapportée des comportements à risque et la perception des règles se rapportant aux
mêmes comportements à risque accidentel (Yagil, 1998). 
30 De plus, expliquer les différences de sexe dans la conduite par l’effet du genre part de
l’hypothèse que l’activité de conduite serait une activité neutre que la conformité aux
stéréotypes  de  sexe  influencerait  de  l’extérieur,  comme  ils  influencent  d’autres
comportements quotidiens (le comportement professionnel,  par exemple).  Pourtant, il
peut être avancé qu’il existe des attentes sociales possiblement différenciées à l’égard de
la conduite des hommes et des femmes, c’est-à-dire les stéréotypes associés aux hommes
et aux femmes au volant.
 
4. La conduite : une activité stéréotypée
31 Si tout le monde connaît des proverbes populaires associés à la conduite des femmes, très
peu de recherches ont pour l’instant permis de vérifier si ceux-ci incarnaient réellement
des croyances sociales partagées en termes de comportements, susceptibles de guider les
attentes sur le comportement d’autrui et d’orienter le comportement individuel. 
32 Berger (1986) explique le développement d’un stéréotype sur la façon de conduire des
femmes – contemporain de l’avènement de l’automobile individuelle – par la croyance
sociale en l’incapacité des femmes à gérer les situations stressantes, demandant des prises
de décisions rapides, comme le sont les situations routières. Pour autant, le contenu de ce
stéréotype de la femme au volant n’a, à notre connaissance, été que peu exploré de façon
approfondie (Félonneau & Becker, 2011 ; Granié & Pappafava, 2011), même si certaines
recherches tendent à montrer qu’il est utilisé par les conducteurs (Davies & Patel, 2005) et
qu’il peut avoir des effets sur les comportements de conduite (Yeung & von Hippel, 2008). 
Genre et rapport au risque : de la compréhension au levier pour l’action
Questions Vives, Vol.9 n°19 | 2013
8
33 Ainsi, les adolescents (Granié & Pappafava, 2011) semblent considérer que les femmes
sont naturellement inaptes à la conduite, leur prudence et leur conformité en étant une
manifestation Au contraire, ils semblent estimer que le fait d’être un homme amène une
compétence naturelle pour la conduite, leur infractionnisme en étant une manifestation.
Ces principales caractéristiques vont dans le sens des stéréotypes posant les hommes
comme  plus  agressifs  et  preneurs  de  risque  (Locksley  et  al.,  1980),  plus  compétents
(DeJoy, 1992 ; Rothe, 1987 ; Stoddart, 1987) et les femmes comme moins actives et plus
hésitantes  (Harris  &  Miller,  2000),  ayant  moins  d’accidents,  mais  aussi  moins  de
compétences de conduite (Glendon et al., 1996). Ils permettent également d’illustrer les
résultats d’une étude de Näätänen et Summala (1976) qui a montré que la propension à
conduire  vite  et  à  dépasser  était  généralement  considérée  comme  une  preuve  de
compétence. 
34 Ainsi,  l’inscription de la conduite dans le rôle de sexe masculin semble déterminer la
capacité de conduite des individus de chaque sexe, dans une vision essentialiste des rôles
de sexe (Heyman & Giles, 2006 ; Prentice & Miller, 2006 ; Tostain & Lebreuilly, 2005). De
plus, l’essence de la catégorie ne détermine pas seulement ce que ses membres sont, mais
aussi ce qu’ils peuvent devenir, notamment au niveau de leurs compétences (Prentice &
Miller,  2006).  Les  hommes  sont  perçus  comme  des  conducteurs  naturellement
compétents, comme les garçons sont perçus comme naturellement preneurs de risque
(Morrongiello & Dayler, 1996). 
35 La conformité des garçons à l’image qu’ils  ont construite de l’homme au volant peut
expliquer pourquoi les garçons de 12-16 ans ont des attitudes plus risquées que les filles
du même âge en termes de vitesses et de non port de la ceinture, avant même d’accéder à
la conduite (Harré et al., 1996 ; Mann & Lansdown, 2009), dans une culture dans laquelle la
recherche du risque fait partie de la construction de la masculinité (Hopkins & Emler,
1990). 
36 Les relations entre identité sexuée, internalisation et comportements à risque ne sont pas
linéaires.  L’identité sexuée intervient comme prescriptrice de comportements plus ou
moins  risqués  et,  de  ce  fait,  comme  modulatrice  de  l’internalisation  des  règles.  Ces
travaux permettent de modéliser les mécanismes par lesquels s’expliquent la relation
entre  identité  sexuée  et  prise  de  risque  dans  une  perspective  psycho-socio-
développementale. 
 
5. Les effets d’une double contrainte
37 L’ensemble des études présentées montre que, en plus des différences biologiques entre
sexes,  les  différences  de  prise  de  risque  observables  entre  hommes  et  femmes  dans
l’espace  routier  sont  dues  à  la  manifestation  chez  les  individus  d’un  comportement
conformes aux attentes sociales (Ronay & Kim, 2006),  attentes également observables
dans les stéréotypes de sexe associés à la conduite. Le niveau de conformité de l’individu
aux stéréotypes masculins a un effet direct de renforcement de la prise de risque, celle-ci
étant un comportement participant à la définition sociale de la masculinité. Le niveau de
conformité de l’individu aux stéréotypes féminins joue également un rôle indirect : en
entraînant un niveau d’internalisation plus élevé des règles routières, il inhibe la prise de
risque.
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38 L’individu se trouve ainsi pris entre deux systèmes de normes sociales : celles régissant
son comportement  en tant  que membre d’un groupe de  sexe  et  celles  régissant  son
comportement en tant qu’usager de l’espace routier. Parfois, ces normes sociales seront
cohérentes,  parfois elles seront en contradiction et l’individu aura alors à opérer des
choix qui affecteront le poids de ces normes dans son système de valeurs personnel et
participeront à la construction de sa personnalité (Tap, 1991). Ainsi les filles se trouvent
en situation de cohérence entre les attentes sociales liées à leur appartenance sexuée et
les attentes sociales liées à leur position d’usager. Dans les deux cas, sont valorisées la
prudence et la conformité, les attentes sociales liées à la féminité renforçant les attentes
sociales  liées  à  l’espace  routier,  ce  qui  peut  également  expliquer  cette  forte
internalisation des règles chez les individus féminins. Les garçons se retrouvent pris dans
une  forme  de  double  contrainte  en  termes  de  conformité  (Ayral,  2011)  et  peuvent
ressentir une incohérence, qui semble réelle, entre les attentes sociales liées à leur sexe –
valorisant la prise de risque – et les attentes sociales liées à leur usage de l’espace routier,
visant la conformité aux règles et la prudence. Cette inconsistance entre les demandes
sociales peut également être un élément explicatif de leur manque d’internalisation des
règles routières, qui résulterait d’une façon pour les garçons de mettre en cohérence ces
différentes attentes sociales. Leur besoin de confirmer leur appartenance sexuée par un
comportement risqué et transgressif les amène à remettre en cause la validité des règles
routières.  La sanction qui peut s’en suivre peut même être valorisante et recherchée,
puisqu’elle permet de consolider leur identité masculine (Ayral, 2011).
39 Ainsi, l’apprentissage de l’espace routier, par la somme des interactions potentielles et
des  normes  véhiculées,  participe-t-il  au  processus  de  socialisation,  puis  de
personnalisation de l’individu (Malrieu,  1995 ;  Tap,  1992).  Comment l’ensemble de ces
résultats peuvent-ils être utilisés dans les politiques et les actions publiques en termes
d’éducation routière et de prévention des accidents des usagers de la route ?
 
6. Leviers d’action pour l’éducation routière
6.1. Favoriser l’internalisation des règles routières
40 Les résultats de l’ensemble de ces recherches montrent que les modes de communication
utilisés dans l’éducation routière et les messages de prévention doivent être questionnés
afin d’induire l’internalisation morale des règles routières. 
41 Le rappel des règles, les références à une autorité extérieure et aux sanctions afférentes
aux  transgressions,  comportements  rassemblés  dans  les  recherches  sur  les  pratiques
éducatives sous le terme d’affirmation de pouvoir (Py & Somat, 1999), ne permettent pas
de communiquer les justifications des obligations et des interdits et ne permettent pas de
centrer  l’individu  sur  les  effets  de  son  action  sur  son  bien-être  et  celui  d’autrui.
L’affirmation  de  pouvoir  –  le  rappel  de  la  sanction,  la  peur  du  gendarme  –  permet
d’obtenir  à  court  terme  une  soumission  complaisante  et  une  compréhension  des
conventions  sociales,  parce  qu’elle  apporte  à  l’individu  de  l’information  sur  les
régularités attendues dans l’environnement social, incluant la présence de règles et les
attentes  des  autorités.  Cependant,  l’affirmation  de  pouvoir  ne  facilite  pas  le
développement moral et l’internalisation (Kuczynski, 1984) et entraîne une soumission
complaisante et contextuelle, c’est-à-dire une conformité contextuelle, due à la présence
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d’une figure d’autorité, sans engagement sincère, qui n’est pas associée à l’internalisation
des normes (Kochanska, 2002).
42 Au contraire, les méthodes éducatives inductives, le raisonnement et les justifications, en
particulier s’ils sont orientés vers les conséquences pour autrui – « tu risques de lui faire
mal », « tu peux causer un accident » – (Hoffman, 1970), sont associés à une plus grande
internalisation,  au  développement  de  la  prise  en  compte  d’autrui  (Zahn-Waxler  &
Chapman, 1982) et à la perception des règles comme de niveau moral et permettent de
développer la résistance à la tentation et la conformité engagée (Kuczynski, 1982). Ainsi,
les pratiques éducatives amenant la perception des règles routières comme relevant du
niveau moral permettent l’internalisation des règles dans le système de valeurs personnel
et conduisent l’individu à une conformité engagée. 
43 Suivant les résultats des différentes recherches exposées ici, renforcer l’utilisation des
valeurs altruistes, socialement associées au rôle de sexe féminin, dans l’argumentaire de
l’éducation routière, pourrait être un moyen de promouvoir l’internalisation des valeurs
sociales permettant un comportement autocontrôlé et une conformité engagée face aux
règles légales du code de la route.
 
6.2. Atténuer les prises de risque des individus masculins
44 Les résultats des recherches actuelles améliorent nos connaissances sur les mécanismes
qui expliquent les différences de sexe dans la prise de risque. Ils confirment que cette
différence peut être due à des tendances endogènes, innées, mais s’explique également
par  le  développement  de  l’identité  sexuée  et  la  socialisation  différenciée.  Les
comportements  de  prises  de  risque  sont  fortement  reliés  à  la  masculinité,  pour  les
individus des deux sexes et non pas à des différences tempéramentales entre garçons et
filles. De plus, la conformité et l’internalisation sont liées à la conformité aux stéréotypes
féminins, mettant en avant la prise en compte d’autrui.
45 En termes pratiques,  deux types de réponses peuvent être donnés face à ce constat :
réduire la différenciation sexuée dans la prévention du risque chez les jeunes enfants et
au contraire prendre en compte la différenciation déjà existante chez les adolescents.
 
6.2.1. Diminuer les stéréotypes de sexe dans l’enfance
46 En effet, les croyances et les attitudes stéréotypées en fonction du sexe sont le résultat de
la fréquence de l’exposition de l’individu à des contextes sociaux qui offrent des contenus
sexués, l’accumulation de ce type d’expérience amenant une activation automatique des
catégories  de  sexe  (Eckes  &  Trautner,  2000).  Katz  et  Walsh  (1991) suggèrent  en
conséquence que c’est avec les enfants les plus jeunes que les tentatives de changement
des attitudes liées aux rôles de sexe sont plus efficaces, avant que leurs connaissances sur
les stéréotypes ne soient cristallisées. 
47 Les études montrent par ailleurs que les stratégies éducatives ne sont pas toutes efficaces
pour changer les attitudes stéréotypées. Ainsi, montrer les bénéfices des activités contre-
stéréotypées ou encourager ces activités n’a pas d’effet sur les enfants (Maccoby, 1998,
2000). Insister sur les capacités des femmes et combattre les idées sexistes peut même
avoir  un  effet  pervers  à  l’adolescence,  puisque  cela  entraîne  un  renforcement  des
stéréotypes de sexe chez les garçons,  en pleine construction identitaire (Guttentag &
Bray,  1976).  Certaines  stratégies  semblent  toutefois  efficaces.  Ainsi  les  interventions
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destinées  à  modifier  les  relations  entre  l’étiquette  de  sexe  et  les  activités  et
comportements, c’est-à-dire les interventions amenant l’enfant à utiliser d’autres critères
que le sexe pour classifier les comportements – par exemple ce n’est pas un conducteur
viril,  c’est  un  conducteur  imprudent,  ce  n’est  pas  une  femme  au  volant,  c’est  une
conductrice –, semblent plus efficaces que les tentatives pour modifier directement le
contenu des stéréotypes eux-mêmes, car elles permettent à l’enfant une flexibilité plus
importante des connaissances sexuées (Bigler & Liben, 1990, 1992).
48 Il semble par ailleurs très difficile d’obtenir un changement durable du comportement en
agissant  directement  sur  celui-ci  (Bigler,  1999 ;  Katz  &  Boswell,  1986)  mais  les
expérimentations qui ont été menées n’ont évidemment pas pu contrer les expériences
stéréotypées  de  l’enfant  en  dehors  du  laboratoire.  Ces  expériences  stéréotypées  de
l’enfant  et  l’insistance  sociétale  sur  les  différences  de  sexe  amènent  Bigler  (1999)  à
conclure  que  les  changements  doivent  concerner  avant  tout  les  messages  sociétaux
envoyés à l’enfant concernant la signification et l’importance du genre, avant que toute
stratégie  éducative  et  psychologique  pour  dépasser  les  stéréotypes  de  sexe  soit
réellement efficace.
49 Il semble ainsi que ce ne soit pas sur le comportement de l’enfant lui-même qu’il faille
agir, mais, là encore, sur les modèles comportementaux auxquels il est quotidiennement
confronté. En effet, les enfants dont les parents ont des attitudes non traditionnelles à
l’égard des rôles de sexe et dont les pères sont fréquemment engagés dans des activités
féminines  (McHale et  al.,  1999 ;  Tenenbaum & Leaper,  2002 ;  Turner & Gervai,  1995),
comme ceux dont les parents présentant une personnalité androgyne (Orlofsky, 1979),
sont moins conscients des stéréotypes de sexe et moins stéréotypés dans leurs intérêts et
leurs compétences.
50 Ainsi,  pour les jeunes enfants,  la prévention des accidents devrait être basée sur une
éducation moins différenciée au risque, qui passe par une plus grande indifférenciation
des comportements des adultes en tant que parents et que conducteurs. Virtuellement
tous les agents de socialisation de l’enfant (parents, école, pairs) ont des attentes et des
comportements différents envers l’enfant en fonction de son sexe (Bussey & Bandura,
1999). Cette socialisation a un effet majeur sur le comportement de l’enfant. Ainsi, les
agents  de socialisation doivent-ils  être  sensibilisés  aux aspects  essentialistes  de leurs
croyances et à leur rôle prépondérant dans la construction des différences de sexe dans
les comportements à risque accidentel. Le garçon, comme la fille, doit bénéficier d’une
réelle éducation au risque et à la conformité. Éduquer le garçon au risque, c’est lui faire
prendre conscience de sa propre vulnérabilité face aux dangers et de la nécessité d’un
apprentissage des comportements à risque accidentel, conscience qu’ont déjà les filles,
assez tôt (Hillier & Morrongiello, 1998). Renforcer cette perception de vulnérabilité – qui
est une réalité aussi bien chez les hommes que chez les femmes – permet indirectement
d’agir sur les comportements, en modifiant les croyances associés à chaque sexe.
 
6.2.2. Déconnecter masculinité et prise de risque
51 Le genre est ainsi une construction sociale et culturelle et le contenu des stéréotypes de
sexe est le reflet des observations des comportements des hommes et des femmes (Eagly,
1987 ; Eagly & Wood, 2012 ; Wood & Eagly, 2009, 2010). Ceci pourrait être utilisé pour
changer  les  relations  entre  les  rôles  de  sexe  et  les  comportements  à  risque  chez
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l’adolescent, au travers de l’éducation au risque et des campagnes de prévention dans les
médias. 
52 Dans ce sens, certaines des caractéristiques socialement liées au féminin, reliées à des
comportements  plus  prudents,  pourraient  être également reliées  aux caractéristiques
masculines des modèles de rôles masculins. L’éducation au risque des garçons adolescents
pourrait  ainsi  utiliser  comme  exemples  les  nombreux  modèles  mâles  qui  ne
correspondent  pas  aux  stéréotypes  masculins  concernant  le  risque,  tout  en  étant
socialement reconnus comme des hommes typiques. 
53 Les modèles de rôles ont une double fonction d’information sur les stéréotypes de sexe
(acquisition) et de reproduction comportementale (adoption) (Bussey & Bandura, 1999).
Dans  l’éducation  au  risque,  la  mise  en  avant  des  caractéristiques  plus  féminines  de
modèles  de  rôles  masculins  pourrait  permettre  l’acquisition  de  stéréotypes  de  sexe
modifiés  et  l’adoption  de  comportements  moins  risqués  chez  les  adolescents.  La
littérature montre ainsi que l’observation du renforcement positif du comportement
contre-stéréotypé d’un modèle de même sexe augmente l’imitation de ce modèle, surtout
si le renforcement provient d’un adulte mâle (Katz & Walsh, 1991). En effet, ces derniers
manifestent  à  l’accoutumée  plus  de  différenciation  des  sexes  que  les  femmes
(Tennenbaum & Leaper, 2003) et sont en quelque sorte des gardiens des rôles de sexe
(Katz  &  Walsh,  1991),  ce  qui  les  positionne  aussi  comme  les  meilleurs  agents  de
changements (Owen Blakemore et al.,  2009).  Une stratégie éducative possible consiste
ainsi  à fournir aux mâles adolescents des modèles de rôles masculins présentant des
comportements  contre-stéréotypés  en  termes  de  conduite  –  comportement  prudent,
respectueux d’autrui et des règles – tout en étant fortement renforcés positivement par
d’autres  hommes.  Il  ne  s’agit  pas  d’attendre  des  hommes  un  comportement  moins
masculin et  d’entraver la  construction de leur identité  sexuée,  mais  de changer leur
perception de la masculinité : le courage, la prise de risque, peuvent se manifester sur
d’autres terrains moins dangereux pour la sécurité de tous, ou consister, par exemple, à la
résistance  à  la  pression sociale  face  au  risque,  ou à  la  résistance  plus  générale  à  la
tentation.
54 Au contraire, l’insistance des médias sur les prises de risques des garçons et des hommes
peut malheureusement renforcer les croyances des adolescents et de leur parents et ainsi
accroître  les  croyances  essentialistes  (Heyman  &  Giles,  2006)  et  la  socialisation
différenciée au risque. Par exemple, la récente campagne de mars 2012 de la Direction de
la Sécurité Routière, intitulée « le Manifeste des femmes »1,  veut inciter les femmes à
jouer le rôle de pacificatrice de la conduite des hommes qui les entourent. Si l’idée est
louable, les messages ne donnent toutefois aucune explication des différences de sexe
dans l’accidentologie sur lesquelles ils s’appuient et peuvent ainsi tendre à donner la
perception  que  ces  différences  sont  innées,  biologiques :  les  femmes,  naturellement
prudentes, doivent protéger les hommes, naturellement risqueurs, d’eux-mêmes.
55 Un point  important  d’achoppement doit  toutefois  être pris  en compte.  La littérature
montre que les positions de pouvoir entraînent une plus forte adhésion aux stéréotypes
masculins (Durand-Delvigne, 1995) et que la manifestation de comportements masculins
peut être une façon pour les filles adolescentes de se valoriser socialement aux yeux des
pairs  des  deux sexes  (Rubi,  2005).  La  position défavorable  des  femmes dans  certains
groupes  sociaux  peut  amener  celles-ci  à  manifester  préférentiellement  des
comportements  relevant  des  stéréotypes  masculins  et  développer  alors  davantage de
comportements à risque. Cet élément mérite d’être pris en compte dans la prévention des
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conduites  à  risque dans l’environnement routier,  qui  devrait  alors  se  centrer  sur les
individus masculins plutôt que sur les individus de sexe biologique mâle.
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Les  données  pointent  une grande différence entre  sexes en termes d’accidents  dans l’espace
routier chez les individus de sexe masculin, quel que soit leur âge, résultat d’une plus grande
implication dans une large variété d’activités risquées et physiquement dangereuses. Cet article
fait un état des lieux des connaissances permettant de comprendre le rapport entre genre et
accidentologie  routière  dans  une  approche  psycho-socio-développementale,  en  pointant  les
effets de la conformité aux stéréotypes de sexe sur le rapport au risque et sur la conformité aux
règles,  notamment  en termes  d’internalisation.  Il  propose  des  pistes  de  changement  pour  le
continuum éducatif  en sécurité routière afin d’augmenter l’internalisation des règles tout en
prenant en compte les stéréotypes de sexe.
Accident data shows males, whatever their age, are significantly more involved in road crashes as
e result of a larger involvement in a wide range of risky and physically dangerous activities. This
paper takes stock of knowledge that enables to understand the effect of gender on road crashes
in  a  psychosocial  developmental  approach,  pointing  out  the  effects  of  gender  stereotype
compliance  on  relation  to  risk  and  compliance  with  rules,  particularly  in  terms  of
internalization.  It  proposes  trail  of  changes  for  road safety  education to  better  develop rule
internalization while taking into account gender stereotypes.
INDEX
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